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autopista francesa A. 63 
s inopsis 
El motivo principal para la construcción 
de esta autopista ha sido la saturación 
de la Carretera Nacional 10, incapaz ya 
de absorber el tráfico actual entre Bur-
deos y la Frontera del Bidasoa, espe-
cialmente en los períodos de verano. 
La autopista, debido a su longitud y a 
la falta de créditos públicos, se está 
realizando en fases sucesivas. La pri-
mera de ellas, comentada en este ar-
tículo, viene a resolver el problema de 
una de las zonas más afectadas: la co-
rrespondiente a los alrededores de Ba-
yona y de San Juan de Luz, hasta la 
frontera con España. 
Esta fase, comenzada hace más de tres 
años y que se espera acabar para 1979, 
tiene una longitud de unos 65 km y 
está subdividida en siete tramos de di-
ferentes dimensiones. La ejecución de 
cada uno supone problemas de todo tipo, 
relativos tanto a la diversa naturaleza 
del terreno como a los accidentes geo-
gráficos que el trazado debe franquear 
en su recorrido, lo que ha llevado a 
plantear distintas soluciones de pasos 
elevados, puentes, pasos subterráneos 
o galerías cubiertas. 
514-65 
Desde hace ya muchos años la circulación de automóviles entre 
Burdeos y la frontera del Bidasoa, particularmente en el período 
de verano, se estaba volviendo muy densa y casi imposible de 
efectuar. Los embotellamientos y atascos están a la orden del 
día entre Hendaya, o Behobia, y Bayona. En redundancia, los 
«pesos pesados» del tráfico internacional multiplican aún más 
estas dificultades, hasta el punto de que muchos de los habi-
tantes habituales de la Costa Vasca renuncian a utilizar su coche 
en verano y prefieren tomar el tren para trayectos de 25 ó 30 km. 
La necesidad de una autopista directa apareció como indispen-
sable desde hace ya una decena de años, pero la falta de crédi-
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El tramo más afectado era 
el de los alrededores de 
Bayona y de San Juan de 
Luz, en donde las realiza-
ciones debían ser muy ur-
gentes. Y así, el tramo de 
autopista se ha limitado, 
en la primera fase, al con-
torno, o desvío, de la se-
gunda población, sobre una 
longitud de unos 7 km. Los 
estudios y trabajos han 
finalizado justamente al 
principio de este verano 
co inc id i endo al mismo 
tiempo con la implantación 
def ini t iva del trazado—, 
con lo que se ha evitado la 
aglomeración en Bayona, 
particularmente en direc-
ción a Anglet. 
La autopista A-63 fue con-
cedida por decreto minis-
terial en fecha 15 de mar-
zo de 1973. El concesiona-
rio designado fue la Socie-
dad ACOBA —Autopista 
de la Costa Vasca—, for-
mada por seis empresas 
francesas de obras públi-
cas que participan en la 
construcción, y por siete 
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cieras. Los estudios y trabajos son, en reali-
dad, de la Sociedad de Realización de la Au-
topista A-63, llamada SOREA 63, que agrupa 
a las seis empresas de Acoba. 
La concesión se refiere a una longitud total 
de unos 65 km, desde Saint-Geours de Ma-
remne, en el departamento de las Landas, 
hasta el puente internacional de Biriatou, so-
bre el Bidasoa. 
En Saint-Geours de Maremne la autopista A-63 
empalmará con la Carretera Nacional núme-
ro 10, realizándose, en dos etapas, las dos 
vías de circulación que atravesarán el depar-
tamento de las Landas. 
En el puente internacional sobre el Bidasoa 
la autopista A-63 se unirá con la autopista es-
pañola Bilbao-Bidasoa, en donde la ejecución 
está claramente más avanzada que en el lado 
francés. 
Por último, la desviación de Saint-Frederic, 
en la proximidad de Bayona, permitirá el en-
cuentro de la autopista A-63 con la autopis-
ta A-64, todavía en estudio, que enlazará Tou-
louse con las ciudades de Pau y de Tarbes. 
La ejecución de las grandes excavaciones y 
movimientos de tierras entre el Bidasoa y 
Urrugne, por el paso de Courlecou, en donde 
prácticamente acaban hacia el norte los úl-
timos relieves pirenaicos, han puesto en evi-
dencia complicaciones geológicas desconoci-
das en su detalle. 
Los estudios que, por prospecciones petrolí-
feras, se llevan a cabo desde hace 20 ó 30 
años en el Flysch Grace Vasco, entre el Adour 
y el borde pirenaico Rhune-Labourd, mostra-
ban en el Flysch Aturien, muy semejante al 
Flysch Eoceno de los alrededores de San Se-
bastián, plegamientos anticlinales y sinclina-
les de envergadura relativamente débil y de 
dirección media Este-Oeste, con pendientes 
inciertas en las zonas revueltas, y con «es-
camas» o paquetes de sedimentos más anti-
guos, plegados, retenidos o embalados en el 
conjunto del Flysch Gretáceo, con sus arci-
llas y margas, que son los sedimentos más 
frecuentes en los desprendimientos por soli-
flucción sobre pendientes medianamente in-
clinadas, lo que conduce a remover exagera-
dos volúmenes de tierras para evitar la apa-






© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 










PARA VIA DE CAMIONES 
SOSTENIMIENTO EVENTUAL 
RARA FONDO DE TALUDES 
montos, bastante habituales en el país vasco, 
obligan a construir muros de contención eco-
nómicamente onerosos o a excesivas expro-
piaciones de terreno en las parcelas que bor-
dean la autopista. 
En el seno del Flysch arcillo-margoso apare-
cen zonas de calizas urgo-aptienses de origen 
y modelado kárstico, que hay que enrasar con 
explosivos hasta llegar a la cota-base de la 
futura calzada. 
Por el contrario, uno o dos plegamientos que 
habían provocado la afloración de calizas ap-
tienses duras por encima del nivel de la in-
fraestructura, podrán ser explotados, sobre 
uno de los lados de la autopista, para el em-
pedrado preliminar de la calzada, lo que fa-
cilitará, sobre todo, la circulación de los bull-
dozers, palas cargadoras y otras máquinas 
mecánicas de cantera. 
Si la complejidad geológica local ha podido 
generar retrasos en la fase de ejecución, hay 
que reconocer también que la mayor parte de 
estos retrasos fueron motivados, principal-
mente, por una cierta lentitud del proceso ad-
ministrativo francés, sobre todo en materia 
de las encuestas de utilidad pública y en la 
última fase de la expropiación. Abundando 
sobre el tema, no es la primera vez que hay 
que lamentar la pesadez de los trámites ad-
ministrativos para las grandes obras, concep-
to que lleva casi siempre a gastos más eleva-
dos que no habían sido previstos inicialmente. 
Una de las características de la autopista A-63 
es la de extenderse paralelamente a la Carre-
tera Nacional número 10, junto a las aglome-
raciones costeras de San Juan de Luz, Gue-
thary, Bidart y Biarritz, y más allá, hacia las 
famosas estaciones de la Costa de Plata: 
Labenne-Plage, Capbreton, Hossegor, Le Pe-
non, etc. 
Con razón o sin ella, lo que solamente la ex-
periencia demostrará, se considera que la 
nueva autopista facilitará los desplazamien-
tos a corta distancia, cosa que la Carretera 
Nacional número 10, ya saturada, no puede 
asegurar en condiciones normales. Además, 
la sujeción del peaje será un motivo de di-
suasión para frecuentar la autopista entre 
desviaciones próximas. 
La longitud total del trazado, de 65,6 km, ha 
sido dividida en siete secciones: 
— Frontera del Bidasoa —nuevo puente in-
ternacional— hasta el punto llamado San 
Juan de Luz-Sur, por el paso de Courlecou. 
La puesta en servicio de sus 6.600 m está 
prevista para 1976. Los desmontes nece-
sarios para su realización alcanzarán un 
volumen de 1.400.000 m^ 
— San Juan de Luz-Sur a San Juan de Luz-
Norte —Larraldenia a Urtaburu—, llamado 
también «desviación de San Juan de Luz». 
Es un tramo de 7.400 m ya en explota-
ción desde hace más de tres años. Su 
construcción fue hecha bajo el control de 
Puentes y Carreteras y financiada por el 
Tesoro del Estado. El gran puente de Chan-
taco es su obra más notable. 
— San Juan de Luz-Norte a La Négresse, des-
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es de 8.000 m y se prevé su apertura pa-
ra 1976. 
— La Négresse a Bayona-Sur o desvío de 
Maignon, tramo de 5.700 m, cuya inaugu-
ración está prevista para 1977. 
— Desvío de Maignon o Bayona-Sur al desvío 
de Saint-Frederic o Bayona-Norte. Tiene 
unos 5.000 m y será inaugurado en el 
transcurso de 1977. Se estudiaron algunas 
variantes para responder a las preocupa-
ciones de la población, obligando al final 
a hacer una elección definitiva. 
— Desvío de Bayona-Norte, Saint-Frederic, a 
Capbreton. Sus 16.700 m entrarán en ser-
vicio en 1978. 
— Capbreton a Saint-Geours de Maremne. 
Ultima sección, que empalmará con la Ca-
rretera Nacional número 10. Tiene 16.200 
metros y se abrirá al tráfico en 1979. 
El perfil longitudinal de la autopista pone en 
evidencia los relieves residuales del trazado 
imputables a la ondulación del país vasco, 
con sucesión de cambios de variante, relie-
ves que las excavaciones se esforzaron por 
enrasar y allanar, sin conseguirlo plenamente. 
El franqueamiento del paso de Courlecou y 
su importante declive exigió una limitación 
de la velocidad a 80 km/h en los 2.000 pri-
meros metros, a partir de la ribera francesa 
del Bidasoa —puesto de aduana y control de 
policía de Maritchou—. Más allá la velocidad 
autorizada será de 100 km/h hasta los acce-
sos a Bayona, para pasar a 120 km/h en la 
parte más llana del trazado, es decir, en la 
correspondiente al departamento de las tan-
das, entre la salida norte de Bayona y Saint-
Geours de Maremne. 
Se espera que el tráfico sea relativamente 
moderado en el curso del primer período de 
explotación, sobre todo fuera de la estación 
turística. Por esta razón, el perfil transversal 
de la autopista se limitará, en un primer mo-
mento, a características reducidas, que irán 
siendo aumentadas a medida de las necesi-
dades que fije su utilización. 
El puente-autopista sobre el Bidasoa, aguas 
arriba del actual de Behobia, ha sido confiado 
a dos empresas, una francesa y otra españo-
la, que trabajan conjunta y solidariamente en 
la realización de la obra, poniendo en prác-
tica las técnicas más recientes: vigas prefa-
bricadas de hormigón armado, colocadas en-
tre los pilares de los extremos y en los apo-
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La obra comprenderá tres tramos de 35 m de 
largo cada uno, con una anchura de calzada 
de 25 m. La empresa española Caminos y 
Puertos es la encargada de la construcción 
del piso y del equipo definitivo, mientras que 
la empresa francesa Spie-Batignolles se ocu-
pa de los cimientos y de los apoyos en el río. 
Los sondeos verticales de reconocimiento han 
atravesado, bajo los limos del lecho del río, 
4 m de gravas y cantos rodados, antes de ser 
interrumpidos en el Flysch, sobre las calizas 
de sílex. En uno de los sondeos se encontró 
un bloque de granito, el cual, embalado en el 
Flysch, se utiliza como apoyo. 
Pilotes hechos in situ constituyen los cimien-
tos de los dos pilones intermedios situados 
entre ios estribos. 
Sobre el tramo fluvial derecho del Bidasoa, 
entre Maritchou y Urrugne, las empresas tu-
vieron que resolver variados problemas hi-
drográficos, causados por un arroyo bastante 
caudaloso que discurre sobre pendientes lige-
ramente acusadas. Allí fue necesario agrupar 
los aluviones diseminados, antes de que al-
canzaran el asiento de la autopista, para evi-
tar una excesiva proximidad de las obras de 
rebase. A pesar de esta precaución se cuenta 
con 20 obras hidráulicas de 2 a 7 m de diá-
metro, a las que hay que añadir dos pasos 
inferiores y otros dos superiores para cami-
nos que recortan el trazado. 
Uno de estos últimos, entre la plataforma de 
Maritchu —Bidasoa— y el paso de Courlecou, 
exigía una solución poco corriente. La base 
de la autopista debía seguir el eje de un talud 
abierto por un arroyo colindante con el Bida-
soa. Dicho arroyo se ha canalizado en una 
tubería de 3,5 m de diámetro, sobre una lon-
gitud de 550 m. Posteriormente, se ha terra-
plenado por encima de forma que el eje de 
la autopista se superpone con el eje de la 
canalización. Esta pasa bajo la gran platafor-
ma de Maritchu, de 65.000 m^ de superficie 
conseguidos con 500.000 m^ de terraplenado, 
sobre la que serán construidas las instalacio-
nes de control de policía y de aduanas. 
Las obras metálicas, prefabricadas por ele-
mentos, se acondicionaron interiormente para 
permitir el paso de animales y vehículos lige-
ros durante los períodos de sequía. 
El terreno natural presenta pendientes trans-
versales que alcanzan, a menudo, valores im-
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dido ser realizado más que con la pala hidráu-
lica. Para llegar a todos los puntos de las ver-
tientes fueron necesarias pistas de acceso en 
lazo. 
Otros problemas que entorpecieron el avance 
natural fueron la naturaleza del terreno y la 
gran pluviosidad, que alcanza precipitaciones 
anuales de 1.451 mm de agua, repartidos en-
tre 175 días al año por término medio. 
El Flysch arcilloso o arcillo-margoso está atra-
vesado por numerosas vías de agua, teniendo 
tendencia a licuarse. Cuando está saturado es 
un terreno sin fuerza, sobre el que las má-
quinas-oruga no pueden evolucionar. Por ello, 
y para asegurar la estabilidad de los declives 
del terraplén, los drenajes se hicieron indis-
pensables. 
En el tramo del Bidasoa —plataforma de Ma-
ritchu— a Urrugne los trabajos de infraestruc-
tura están ya muy avanzados, en particular en-
tre San Juan de Luz-Norte y el desvío de 
Biarritz-La Négresse, en donde las obras pros-
peran rápidamente al presentarse relieves 
menos acusados y ser, por tanto, menores las 
dificultades. 
Por el contrario, la travesía de la loma de 
Guethary, a poca distancia detrás de la igle-
sia de esta villa, ha levantado numerosas po-
lémicas. 
La loma culmina a una altura de 66 m sobre 
el nivel del mar, mientras que la calzada de 
la autopista debía estar a la cota + 50 m. Lo 
lógico era prever la excavación de una zanja 
abierta, pero el deseo de preservar la belleza 
del lugar turístico hizo decidir la construcción 
de un paso subterráneo. 
La alternancia de arena arcillosa y de arcilla 
plástica o muy plástica a atravesar y el débil 
espesor de la cubierta de la obra condujeron, 
en vez de a la excavación de un túnel cuya 
mala estabilidad hubiera sido evidente, a una 
ejecución por zanja cubierta, con restableci-
miento del relieve inicial natural y la coloca-
ción de numerosas plantaciones que enmas-
caran, lo mejor posible, esta cobertura. 
La obra tiene una longitud de 100 m, y se pre-
senta bajo la forma de un pórtico abierto 
doble, sesgado a 80°, con una altura variable 
y una abertura derecha de 2 X 14 m. 
Los pies derechos y el apoyo central están 
formados por hastiales moldeados de 0,60 m 
de espesor. Las paredes laterales se encuen-
tran ancladas por medio de tirantes perfora-
dos pretensados. La cubierta está materiali-
zada por una losa de hormigón armado de 
0,80 m de grueso, que apoya libremente so-
bre la cabeza de los pies derechos. Es con-
tinua a la derecha del apoyo central para so-
portar, además de su propio peso, un espesor 
de tierra de 1 m. La sobrecarga aceptable fue 
fijada en 1 t/m^. 
El proceso de ejecución se estableció de la 
manera siguiente: Después de una explana-
ción a la cota + 6 1 m, y a los 58 m en los 
extremos para permitir el acondicionamiento 
de las plataformas de trabajo, se realizaron 
los hastiales moldeados que, en cabeza, se 
continúan con un velo de hormigón armado 
que forma la viga que debe soportar la losa 
de cubierta. En seguida, y a medida que avan-
zan las excavaciones, se disponen capas de 
tirantes de anclaje, decaladas a 4,50 m de 
altura. Posteriormente, después de la coloca-
ción de la primera capa de tirantes, puede 
realizarse la losa de cubierta, apoyándola, 
provisionalmente sobre algún sistema de tipo 
clásico, sin otra complicación. Una vez aca-
bada la losa superior se la cubre de tierra 
vegetal en un espesor mínimo de 1 m, con el 
fin de que allí pueda establecerse un jardín 
público. 
Aparte de esta obra esencial, que constituye 
la travesía de la loma de Guethary, el tramo 
desde San Juan de Luz-Norte al desvío de 
Barrouilhet —o de La Négresse a Biarritz—, 
comprende otras muchas obras de diversa im-
portancia: 
— Paso superior número 7 en el p. k. 15,412, 
por el que la carretera de Senix —Carre-
tera Nacional número 10— a Ahetze fran-
quea la autopista. Se trata de un puente 
de losa pretensada de 50 m de longitud 
y un tablero de 7,50 m de ancho. 
— Paso superior número 8 en el p. k. 15,940, 
para restablecer el Camino de Prêcha en-
tre San Juan de Luz y Guethary. La obra 
tendrá 55 m de largo y 8,17 m de anchura. 
— En el p. k. 16,350, la zanja cubierta de Gue-
thary, de 100 m de longitud. 
— En el p. k. 18,200, el paso superior núme-
ro 10, que une Bidart a Ahetze. Es un puen-
te de cuatro tramos con un total de 50 m 
de largo y un tablero de 7,50 m de an-
chura. 
— En el p. k. 19,220 se encuentra un paso 
hidráulico —acueducto— para franquear el 
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Es un trabajo de losas pretensadas con 
una longitud de 51 m y un piso de 2 X 
X 10,10 m de anchura. 
— En el p. k. 20,100 se encuentra el paso su-
perior número 12. 
— En el p. k. 22,000 está situado el paso su-
perior número 13. 
— Por último, vienen a continuación los tra-
bajos del desvío de Barrouilhet, o de La 
Négresse a Biarritz, con el paso superior 
número 14. 
Entre los desvíos de Barrouilhet y Maignon el 
trazado está prácticamente conforme con el 
del plan conjunto, no necesitando ningún co-
mentario especial. 
El desvío de Maignon, al que se llega por el 
norte de Bassus-Sary, en proximidad a las 
antiguas minas de sal de Brindes, permitirá 
la unión con Bayona y con la Carretera Na-
cional número 132 hacia Cambo y el País Vas-
co. Será implantado a unos 200 ó 300 m al 
sur del puente de la Carretera Nacional nú-
mero 132, sobre el ferrocarril de doble vía 
de Hendaya a París. 
Más allá de este desvío el trazado de la auto-
pista debía seguir bastante cerca al ferroca-
rril, pasando muy próximo a Nive, pero esta 
solución ha tropezado con la oposición de los 
ribereños. La implantación, por ese motivo, 
se ha vuelto a llevar hacia el sur, en donde 
la densidad de habitantes del extrarradio de 
Bayona es mucho menos acusada. De este 
modo, más allá del desvío de Maignon, la au-
topista cruzará Nive, atravesando sus Barthes 
pantanosos de la orilla derecha, y atravesará 
el ferrocarril de Saint-Jean Pied de Port, hacia 
la casa Aitachouria, al borde de esta vía. 
El trazado inicial más al norte hubiera nece-
sitado un paso subterráneo, de alrededor de 
315 m de largo, para atravesar la loma ocu-
pada por el pueblo de Saint-Pierre d'Irube. 
Este costoso trabajo se evitará mediante el 
traslado hacia el sur del nuevo trazado, reem-
plazándolo por una zanja. 
Conviene mencionar también que la elección 
de una implantación definitiva para la carre-
tera de circunvalación de Bayona, se enfrentó 
constantemente con las protestas de los veci-
nos, amenazados en sus bienes, edificios o 
propiedades por las expropiaciones necesa-
rias para la nueva vía, lo que acarreó nume-
rosos estudios, a manuedo repetidos desde 
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tes y rectificaciones del trazado. Cada vez, los 
planos del departamento de estudios y las 
encuestas parcelarias debieron ser estudia-
das de nuevo, y así se pasaron muchos me-
ses en espera de una solución irrevocable 
que pudiera ser respaldada por una aproba-
ción ministerial. 
A los lados de Saint-Pierre d'Irube el trazado 
corre paralelo al Adour en algunos centenares 
de metros, franqueándolo por un puente de 
unos 350 m de longitud, para alcanzar el pun-
to de implantación del desvío de Saint-Fre-
deric, sobre la orilla derecha del Adour, a la 
entrada, aguas arriba, de la aglomeración de 
Bayona. 
Más allá del desvío de Saint-Frederic, a las 
puertas orientales de Bayona y hasta el em-
palme con la Carretera Nacional número 10, 
al norte de Saint-Geours de Maremme, las 
dificultades en los trabajos se reducen por 
la monotonía de las tierras de las Landas. 
En este tramo no hay ningún trabajo particu-
larmente importante, exceptuando los que 
aseguran el cruce con el río Boudigau, y des-
pués, un poco más lejos, los cruces con el 
ferrocarril Hendaya-París, y con la Carretera 
Nacional número 10, cerca de Labenne. 
Desde el punto de vista de la explotación, ya 
que la recaudación de los peajes sobre la au-
topista A-63 deberán asegurar los costes de 
mantenimiento y la amortización de los gas-
tos habidos en su construcción, por esta vía 
se circulará en «peaje abierto», al ser con-
siderada como semi-urbana, sistema que la 
experiencia demuestra más particularmente 
adaptado a las autopistas que comportan des-
víos próximos. 
Uno de los problemas planteados en la cons-
trucción de esta autopista fue el de la elec-
ción del tipo de calzada. Las subidas recientes 
aplicadas a los petróleos brutos de cualquier 
procedencia, han repercutido considerable-
mente sobre los productos bituminosos o hi-
drocarbonados negros, habitualmente ligados 
a los revestimientos flexibles de carreteras. 
A pesar de la elaboración de fórmulas desti-
nadas a obtener la mejor calidad de dichos 
revestimientos, con un contenido de aglome-
rante calculado exactamente, los consumos 
previstos para permitir la circulación de los 
tramos de la autopista, incluidos los tramos 
de unión a los desvíos, corren el riesgo de ser 
prohibitivos, tanto en precio como en canti-
dad. Por otro lado, la experiencia adquirida en 
diversos países europeos, confirma el valor 
práctico de las calzadas de hormigón, aunque 
el rodaje sea menos suave. Debido a todo 
esto, y para poder tener en cuenta las nuevas 
condiciones económicas, la estructura de las 
calzadas no se ha definido todavía exacta-
mente. 
G. VIE, ingeniero de minas 
résumé 
L'autoroute française A-63 - France 
Le but principal pour l'exécution de cette 
autoroute a été la saturation de la RN 10, 
déjà incapable d'absorber le trafic actuel 
entre Bordeaux et la frontière de la Bidasoa, 
particulièrement en période d'été. 
L'autoroute, en raison de sa longueur et du 
manque de crédits publics, est réalisée en 
phases successives. La première phase, 
commentée dans cet article, résout le pro-
blème de l'une des zones les plus affectées: 
celle qui correspond aux approches de Ba-
yonne et de Saint-Jean de Luz jusqu'à la 
frontière franco-espagnole. 
Cette phase, commencée il y a plus de trois 
ans et qu'on espère achever pour 1979, a 
un tracé d'environ 65 Icm de long, partagé 
en sept sections. L'exécution de chaque 
section comporte des problèmes de toute 
sorte, relatifs tant à la diverse nature du 
terrain qu'aux accidents géographiques que 
le tracé doit franchir, ce qui a amené à 
adopter de différentes solutions de passages 
surélevés, ponts, passages souterrains ou 
galeries couvertes. 
s u m m a r y 
French Highway A-63 - France 
The main reason for constructing this high-
way has been the overload of the National 
Road No. 10 that is no longer able to 
absorb the present traffic between Bordeaux 
and the border of Bidasoa, particularly 
during the summer months. 
The highway is being built phasewise due 
to its length and due to the lack of public 
funds. The first phase described in this 
article will solve the problem of one of the 
most affected zones: that of the neigh-
bourhood of Bayone and S. Juan de Luz upto 
the Spanish border. 
This section was begun more than three 
years ago and is expected to be completed 
t>y 1979. It is approximately 65 km long 
and is subdivided into 7 stretches of dif-
ferent dimensions. The execution of each 
one of these implies all kinds of problems 
in view both of the changing nature of the 
ground as well as the geogrophicai structural 
projections that have to be solved for the 
work by means of for instance overhead 
crossings, bridges, tunnels and covered pas-
sages. 
zusammenfassung 
Autobahn A-63 - Frankreich 
Der hauptsachliche Grund fiir das Bauen 
dieser Autobahn ist die (Jberladung der Na-
tionalstrasse n.° 10 gewesen, die nicht mehr 
ausreichend ist, um den Verkehr zwischen 
Bordeaux und der Bidasoa Grenze zu absor-
bieren, besonders in den Sommermonaten. 
Die Autobahn wird auf Grund ihrer Lange 
und des Mangels an offentlichen Krediten 
etappenweise konstruiert. Die erste in die-
sem Artikel erwahnte Etappe wird das Pro-
blem eines der meist kritischen Gebiete 
losen, nâmiich das der Gegend zwischen 
Bayonne und San Juan de Luz, bis nach 
der spanischen Grenze. 
Diese Etappe wurde vor mehr als drei Jah-
ren begonnen und soli 1979 fertiggebaut sein. 
Sie hat eine Lange von ungefahr 65 km und 
ist in 7 Strecken von verschiedenen Dimen-
sionen eingeteilt. 
Die Konstruktion von jeder Strecke hat pro-
blème jeder Art verursacht, sowohl hinsich-
tlich der verschiedenen Bodenbeschaffen-
heiten, wie der Gelandeunebenheiten, welche 
z.B. durch kreuzungsfreie Übergange, Brüc-
ken, unterirdische Gange und bedeckte 
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